Estudo Preparatório para o Projeto de Sistema de Transporte de Ônibus 
da Região Metropolitana de Belém 


4. PROJEÇÃO DE DEMANDA DE PASSAGEIROS 
4.1. Futuro quadro socioeconômico 
4.1.1. ÍNDICE DO QUADRO SOCIOECONÓÔMICO FUTURO 


(1) População 


Quanto ao índice de crescimento da população futura foi adotado o índice de crescimento 
estabelecido no PDTU/2001, de 2010 a 2020. Esse índice foi estabelecido no PDTU/2001 
como quadro futuro da Área de Estudo. Utilizando-se da taxa de crescimento estabelecido 
pelo PDTU/2001 referente ao período de 2010-2020 foi estimada a população futura para 
os anos de 2013, 2018 e 2025. Os resultados de população e renda mensal familiar estão 
mostrados na Tabela 4.1-1. 


O quadro populacional prevista para os anos de 2013, 2018 e 2025 são de 1,11 vezes, 
1,25 vezes e 1,49 vezes maiores, respectivamente, em relação ao ano de 2009. 


(2) Renda mensal familiar 


O quadro futuro da economia também foi estabelecido da mesma forma com o mesmo 
indice de crescimento de 2010 a 2020 do PDTU/2001. A previsão do índice do quadro 
econômico (renda média mensal) para os anos 2013, 2018 e 2025 é de 1,18 vezes, 1,47 
vezes e 1,98 vezes, respectivamente, em relação ao ano de 2009. 


Tabela 4.1-1: População futura e previsão de renda média por família 


Mo 2009 2013 2018 2025 2013/2009 | 2018/2009 | 2025/2009 
População 2158280 2158280 280 | 2.381.689 | 2.697.293 | 3.210.617 Ene 





Renda 
média 1.130 1.337 1.056 2.233 
(R$/mês) 


(3) Comparação do índice do quadro socioeconômico do EV/2003 e do EV/2009 


A Tabela 4.1-2 mostra a comparação dos resultados de EV/2003 e de EV/2009. O quadro 
socioeconômico futuro elaborado no presente Estudo, quando comparado com o quadro 
do EV/2003, mostra que, em 2013 e 2018, terá uma redução populacional de 4,7 a 5,0% e 
um aumento de 8,6 a 12,8% na renda média mensal. O índice médio de crescimento anual 
da população mantém o do EW/2008, ficando em 2,5%. O crescimento médio anual da 
renda mensal considerado no presente Estudo é mais alto que o do EV/20083, com índice 
de 4,39%. 
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Tabela 4.1-2: Comparação do índice do quadro socioeconômico (E V/2003 X EV/2009) 


Discriminação 2009 2013 2016 2013/2009 | Crescimento | 2018/2013 | Crescimento 


População 2381689]2697293| 111. 2 5% 25% 





4.1.2. POPULAÇÃO POR MACROZONA DE TRÁFEGO (MZ) 


Quanto ao projeto de desenvolvimento futuro da Área de Estudo, a COHAB/PA tem um 
plano de construção de 8.000 casas a partir do ano de 2009, no bairro Aurá (Zona de 
Tráfego 6002) do Município de Ananindeua. O presente Estudo aplicou o índice de 4,6 
pessoas por família, estabelecendo um total de 36.800 pessoas a mais na Area de 
Expansão. 


A Tabela 4.1-3 e a Figura 4.1-1 mostram a evolução da população futura por macrozona. 
A zona que terá um grande crescimento populacional até 2018 é a macrozona Aurá que 
pode atingir 13,5 vezes em relação a 2009. Isso porque a COHAB/PA irá construir entre os 
anos 2010 a 2013, 8.000 casas na região. As macrozonas que tem o segundo maior 
crescimento são: Guanabara, Icoaraci, Cidade Nova, Júlia Seffer, Ananindeua e Outeiro, 
chegando a 1,4 vezes em relação ao ano de 2009. Em relação à área central do Município 
de Belém o índice de crescimento populacional decrescerá. Já o crescimento da MZ 
Benguí será de 1,2 vezes em relação ao ano de 2009, Marambaia com 1,2 vezes, zona do 
Aeroporto com 1,2 vezes e nas demais zonas do centro de Belém, como Centro, Guamá, 
Sacramenta e Marco, praticamente não haverá aumento na população. 


Na projeção para 2018, as zonas com a maior concentração populacional ocorrem na área 
periférica, com a macrozona Cidade Nova chegando com 391.000 habitantes, Icoaraci 
com 247.000, Ananindeua com 239.000 e Benguí com 242.000 habitantes. 
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Tabela 4.1-3: Evolução e taxa de crescimento populacional por macrozona 


ep Nome 2009 2013 2018 2025 2009 2009 





Centro 144.337 | 144.097 | 147.483 150.008 1,00 1,02 
Guamá 203.979 | 264.804 | 270.976 | 276.875 1,00 1,08 


| 6| Aeroporto | 73546 | 77709 | 8447 | 93888 | 106 | 115 | 
8 | Guanabara | 94431 | 110290 | 135161 | 177785 | 117 | 143 
9] Bengui | 190661 | 215902 | 241954 | 281820 | 1,08 | 121 | 
e. —— te | te 


18 e 


Marituba, Benevides, | 403426 | 119.195 | 143.957 | 185.959 1,39 
Sta. Bárbara do Pará 
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Figura 4.1-1: Evolução da população por macrozona de tráfego 


Estudo Preparatório para o Projeto de Sistema de Transporte de Ônibus 
da Região Metropolitana de Belém 


4.2. Modelo de projeção de demanda 
4.2.1. MODELO DE PROJEÇÃO DE DEMANDA DE TRANSPORTE 


(1) Aspecto geral do modelo 


Foi elaborado, no presente Estudo, um novo modelo para projeção de demanda do 
transporte, em substituição ao modelo elaborado no EV/2003. O motivo da substituição foi 
fazer refletir precisamente a mudança socioeconômica na divisão modal entre o transporte 
público e o privado. Para compreender a forma como os moradores escolhem a 
modalidade de transporte, realizou-se, a pesquisa Preferência Declarada (PD) e, com 
base no resultado obtido, elaborou-se o modelo de divisão modal. A Figura 4.2-1 mostra o 
fluxograma de previsão de demanda de viagens. 


A divisão modal tem suas características relacionadas com o motivo de viagem, portanto, 
houve necessidade de realizar a projeção da demanda por motivo de viagem. Com o 
intuito de fazer a projeção por motivo de viagem, foi revisada a estrutura do modelo 
elaborado no ENV/20083, criando um novo modelo. Retrocedendo-se aos dados da 
Pesquisa Domiciliar realizado no PDTU/2001, foi criado um novo modelo de viagem por 
motivo, considerando a estimativa de volume de ocorrência/concentração. 


1) Composição de viagens por motivo 
Os motivos de viagem foram divididos em 4 categorias: 
1. Motivo trabalho 
2. Motivo estudo 
3. Motivo outros 
4. Motivo residência (retorno para casa) 


2) Divisão modal 


Os modos de viagem foram divididos em 3 categorias: 
1. Veículos de passeios e similares 
2. Transporte público (ônibus convencional) 


3. Transporte público (ônibus troncal) 
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Figura 4.2-1: Fluxograma de previsão de demanda de viagens 


(2) Modelo de produção de viagens 


O modelo de produção de viagens tem como objetivo projetar o volume total de viagens na 
Area de Estudo. A projeção foi feita levando em consideração a quantidade de viagens por 
pessoa em famílias: aquelas que possuem veículos realizam mais viagens do que as que 
não possuem veículos. 


Os fatores que influenciam na quantidade de famílias com veículos e famílias sem 
veículos são o crescimento populacional e o PIB per capita. Quando ocorre o crescimento 
econômico, aumenta o número de famílias com veículos e, por outro lado, diminui a 
quantidade de famílias sem veículos. Este fato influenciará no futuro da divisão modal. Isto 
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quer dizer que, quanto maior o crescimento econômico, maior será a quantidade de 
famílias proprietárias de veículos, aumentando o volume de tráfego e fazendo diminuir o 
índice de crescimento do número de usuários do transporte público. Assim, a projeção 
futura do volume de ocorrência de viagem na Área de Estudo será realizada levando em 
consideração esse fator. As etapas de projeção de demanda são: 


1. Projeção da quantidade de famílias com e sem veículo, com base na projeção 
futura da quantidade de veículos na Área de Estudo. 
2. Projeção do volume de geração de viagens. 
1) Projeção da quantidade de famílias com e sem veículos 


Baseado no índice de crescimento futuro do PIB per capita foi calculada a renda futura 
de cada família (índice do quadro futuro) e a quantidade de família com e sem veículo. 
O resultado está indicado na Tabela 4.2-1. 


Até o ano de 2018, prevê-se que a quantidade de famílias com veículos deve atingir 
23,5% do total das famílias. Esse número significa um aumento de 1,48 vezes em 
relação a 19,9% do ano de 2009. Comparando-se este percentual com outros 
indicadores, como por exemplo, o índice de crescimento populacional, percebe-se que 
as famílias sem veículos ficam um pouco abaixo, sendo que o percentual de famílias 
com veículos estariam bem perto do índice de crescimento da renda familiar. 


Tabela 4.2-1: Evolução de quantidade de pessoas com e sem veículos e geração de 
viagens 


2009 2013 2018 2025 2013/2009 | 2018/2009 


Re o en 1.130 1.337 1656 | 2233 1,18 147 
(R$/mês) 


Número de pessoas 


FeRsdas-Tão 1.723.775 | 1.862.741 | 2.063.612 | 2.362.847 1,08 1,20 
motorizadas 
na 429.505 | 518948] 633681 847770 121 1,48 
motorizadas 


Tota 


Composição (%) 


Quantidade de viagens/pessoa 
Pessoas não 1179 
motorizadas 
Pessoas 203 
motorizadas 
Número total de 3.836.788 | 4257379 | 4835785 | 5.785.070 
viagens 
viagens/pessoa 
(1) 


excluindo modo “a pé” e bicicleta. 
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2) Projeção do volume de produção de viagens 


O volume de produção de viagens foi obtido com a multiplicação do número de 
membros da família pela taxa de viagem por pessoa com ou sem veículo. A Tabela 
4.2-1 mostra o resultado dessa estimativa. A unidade de viagem utilizada nessa 
oportunidade são aqueles obtidos na Pesquisa Domiciliar realizado em 2000, sendo que, 
no presente Estudo, a projeção do total de viagens foi feita com base na mesma 
unidade geral. Nesta unidade estão inclusos as viagens de pedestres e bicicletas. As 
quantidades referentes ao número de viagens de 2009 incluem todos os modos, sendo 
que a quantidade de viagens mostrada na Matriz O/D de 2009 (EV/2009) é o resultado 
desse número, excluindo pedestres e bicicletas. 


A quantidade total de viagens representa: em 2013, 1,11 vezes e em 2018, 1,26 vezes 
em relação ao ano de 2009. Se comparar esse número com os dados de EV/2008, nos 
anos 2013 e 2018, é 1,17 vezes e 1,38 vezes maior, respectivamente, em relação a 
2009, mostrando que, em comparação o EV/2008, o índice de crescimento de viagens 
estará menor. Porém, caso compare com o futuro índice do quadro socioeconômico, o 
indice de crescimento da quantidade total de viagem ficará quase igual ao índice do 
quadro do crescimento populacional. 


(3) Modelo de geração e atração de viagens 


O modelo de geração e atração de viagens por motivo foi elaborado conforme variáveis 
explicativas e índice socioeconômico do modelo de geração e atração de viagens. 


Gi = a + b1*XI1 + b2*XI2 

Aj=a+ b1*X|1 + bZ*Xj2 

Assim: Gi: número de viagens geradas pela zona | 
AJ: número de viagens atraídas para zona ) 
Xin, Xjn: dados socioeconômicos da zona i ou) 
a, b1, b2: parâmetros 


A Tabela 4.2-2 mostra o resultado do cálculo do parâmetro. As variáveis explicativas 
divididas por zonas são conforme listadas a seguir. Esse índice foi estabelecido pelo 
PDTU/2001, e também adotado no EV/2008. 


1. População (base domiciliar) 

2. Quantidade de trabalhadores (base domiciliar) 

3. Quantidade de trabalhadores (base não domiciliar) 
4. Quantidade de estudantes (base domiciliar) 
5 


Quantidade de estudantes (base não domiciliar) 


Tabela 4.2-2: Parâmetro do modelo de concentração de ocorrência 


Renda a 
Motivo Volume de Popula- Trabalhado Serviço Esiidaniá Média Multiplica R9 
viagens ção r terciário Ei 


Trabah | Geração | | 09070) || 3630) 41295] 0,887 


O | Avação | | PMMA) o 0860] ONT 
| Estudo | Geração | 00977] | | oo) 
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o Atração | o o | 0522) | 41355] 0804] 





outros | Geração | 00980 | 00888] 03790] | | 473/0909 
ol aração | | [os] | | 9] 085 


(4) Modelo de distribuição de viagens 


O modelo de distribuição de EWV/2003 foi elaborado para todos os motivos de viagem, 
porém, no presente estudo será considerado cada motivo de viagem. Tomou por base que 
a alteração do uso do solo futuro na RMB deverá acontecer com a tendência do 
PDTU/2001, portanto, aplicou-se no modelo de distribuição essa mesma tendência. 
Porém, o deslocamento por motivo trabalho foi ajustado ao aumento populacional futuro e, 
as áreas de trabalho foram ampliadas em relação à situação atual, aplicando-se modelo 
gravitacional. A Tabela 4.2-3 mostra o parâmetro do modelo gravitacional. 
Aj*Dij 
Tj = q 
n 
2 Ca*Dj 2) 
jRi 
Assim: Tij: número de viagens entre zonas ie) 
Gi: número de geração de viagens da zona i 
AJ: número de atração de viagens da zona j 
Dij: distância entre zonas ie) (h) 
a: parâmeiro 


Tabela 4.2-3: Parâmetro do modelo de gravidade 


o | Parâmetro | R2: Coeficiente de correlação 


(5) Divisão modal 


O modelo de divisão modal foi elaborado baseado no resultado da pesquisa PD, onde foi 
elaborado o modelo Logit não totalizada. Esse modelo foi elaborado dividindo por motivo 
de viagem. Na pesquisa PD foram realizadas entrevistas sobre a preferência da linha 
troncal após sua introdução cujo resultado foi considerado para elaboração desse modelo. 
Para dimensionar a demanda, foi introduzido como variáveis explicativas o tempo de 
viagem e seu custo. 


1) Aspecto geral da pesquisa Preferência Declarada (PD) 


Para elaborar o modelo de compartilhamento de modalidade foi realizada a pesquisa 
PD conforme especificação a seguir. 


1) Amostra: 500 entrevistas 
a) Em residência: 300 entrevistas. 
b) Shopping center: 100 entrevistas. 
c) Funcionários de órgão público: 100 entrevistas. 


2) Conteúdo da pesquisa 
Dados pessoais. 
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a) Informações reais de viagens realizadas: local de saída, local de destino, 
horário, modalidade utilizada e outros. 


b) Motivo da opção por linha troncal de ônibus: tarifa, tempo total de viagem 
(incluindo tempo “a pé” e de “espera”) e quantidade de baldeação. 


c) Os resultados da pesquisa foram utilizados como dados de elaboração do 
modelo de divisão modal. 


2) Viagens motivo trabalho 
Equações utilizadas: 
Vamo = Bilo+B,Co!T*100 
Vous =P, + Bl, + BC, !T*100 
Vous = Do + Bah, + BC! 15100 
Sendo: 


Vcars: volume de carro de passeio, Vgus: volume de ônibus convencional, Vrepus: Volume 
de ônibus troncal, 6x: parâmetro, Ti: tempo total da viagem do tipo de veículo |, C;: custo 
total de viagem por veículo tipo i, !: renda familiar. Em relação a letras subscritas: C: 
carro de passeio, B: ônibus convencional e T: ônibus troncal. A Tabela 4.2-4 mostra os 
parâmetros do modelo Logit. 


Tabela 4.2-4: Parâmetro do modelo (motivo trabalho) 


Parâmetro Estimativa 


0,2485 


-0,3858 
14504 
16216 





3) Viagens motivo estudo 


Equações utilizadas: 


Voar = Pale + Bal 

Vous = D+ BI + BC 

Vreus =p, E Pal; ES Balr 
Sendo: 


Vcars: volume de carro de passeio, Vaus: Volume de ônibus convencional, Vrgus: Volume 
de ônibus troncal, 6x: parâmetro, Ti: tempo total da viagem do tipo de veículo |, C;: custo 
total de viagem por veículo tipo |. Em relação a letras subscritas: C: carro de passeio, B: 
ônibus convencional e T: ônibus troncal. A Tabela 4.2-5 mostra os parâmetros do 
modelo Logit. 
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Tabela 4.2-5: Parâmetro do modelo (motivo estudo) 


28717 


1,5587 
*8,7490 
| -0,9539 | 





4) Viagens outros motivos 
Equações utilizadas: 
Vas Bloor b;Ca!IS00 
Vas = B + BT, + /C,!T*100 
sendoVrtus = Do + Bal + B4C, ! 1100 


Vcars: volume de carro de passeio, Vaus: Volume de ônibus convencional, Vraus: Volume 
de ônibus troncal, 6x: parâmetro, Ti: tempo total da viagem do tipo de veículo |, C;: custo 
total de viagem por veículo tipo |, !: renda familiar. Em relação a letras subscritas: C: 
carro de passeio, B: ônibus convencional e T: ônibus troncal. A Tabela 4.2-6 mostra os 
parâmetros do modelo Logit. 


Tabela 4.2-6: Parâmetro do modelo (outros motivos) 


2,365 


1,0497 
*8,8793 





(6) Método de alocação de tráfego 


A alocação de tráfego geral foi feita na rede viária e de transporte público na rede de 
ônibus. Os ôÔnibus da linha troncal foram alocados nos corredores do sistema 
tronco-alimentado, onde não ocorrerá a redução de velocidade e, os ônibus convencionais 
irão percorrer fora dos corredores de ônibus com os demais veículos em geral. Assim 
sendo, as velocidades dos ônibus convencionais foram reduzidas como os de demais 
veículos em geral. 


No método de alocação de tráfego, o transporte público foi alocado primeiramente na rede 
viária e depois o veículo privado, com a condição de que o transporte público tenha 
prioridade. 


4.3. Resultado do cálculo estimado da demanda 


4.3.1. GERAÇÃO E ATRAÇÃO DE VIAGENS 


As Figuras 4.3-1 e 4.3-2 mostram os volumes de geração e atração de viagens/dia, 
respectivamente nos anos 2009 e 2018. 


Pode-se observar que Icoaraci, Cidade Nova e Ananindeua são as macrozonas que 
apresentaram maiores crescimentos proporcionais de atração e geração de viagens/dia 
futuros em relação ao ano de 2009. 


411 
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Figura 4.3-1: Geração de viagens/dia em 2009 e 2018 (todos motivos) 
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Figura 4.3-2: Atração de viagens/dia em 2009 e 2018 (todos motivos) 
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4.3.2. DISTRIBUIÇÃO DE VIAGENS (2009 / 2018) 


A Figura 4.3-3 mostra as linhas de desejo de viagens (todos modos e todos motivos), em 
2009 e 2018. O volume de viagens/dia no ano de 2018 em comparação com o de 2009 
evidencia o seu aumento na área periférica da RMB, portanto, conclui-se que no futuro 
ocorrerá um aumento do volume de tráfego, com ênfase, na Área de Expansão. 
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Figura 4.3-3: Linhas de desejo de viagens (todos motivos) - 2009 e 2018 


4.3.3. DIVISÃO MODAL 


A previsão da divisão modal (público e privado) foi realizada por motivo de viagem, 
levando-se em conta o volume futuro previsto, excluído os modos a pé e bicicleta. 
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Conforme a Tabela 4.3-1 o índice de crescimento futuro do transporte privado 

aproxima-se a do índice de crescimento das famílias com veículos, e o do transporte 
público aproxima-se das famílias sem veículos. A Tabela 4.3-2 mostra o percentual de 
distribuição dos modos privado e público nos anos-horizonte do Estudo. Observa-se que o 
volume da demanda do transporte público deve diminuir de 62% atual para 5/% em 2018. 


Tabela 4.3-1: Volume de demanda diária por modo público e privado 


Jos | Ps | o | ros | mae | rito | ra 


2009 | 1,043,252 | 1,1240983 | 2,767,345 | | | 


Tabela 4.3-2: Percentagem diária dos modos público e privado 


2008 





mo | 4 | 60 |O 
a a 
oO 





4.4. Estabelecimento das rotas da linha troncal de ônibus 


4.4.1. ESTABELECIMENTO DAS ROTAS DA LINHA TRONCAL DE ÔNIBUS POR 
ANO 


Conforme item 5.2.4(2) do Capítulo 5 que contém plano de operação do sistema troncal 
de ônibus, a operação das linhas troncais foram estabelecidas em 2 rotas: 


Rota A: terminal de integração a São Brás (retorno de São Brás). 
Rota B: terminal de integração ao Centro Expandido de Belém passando por São Brás. 


Essas rotas foram divididas em 2 grupos: operação após 2013 e após 2018 definidas 
conforme previsão de demanda (Figura 4.4-1). As linhas troncais de ônibus foram 
estabelecidas tendo como ponto de partida os 7 locais (terminais e estação de integração) 
nas regiões suburbanas, uma linha retornando de São Brás e outra da área central de 
Belém. Foram propostas 3 rotas semi-expressas com ultrapassagem nos pontos de 
parada troncal nos corredores BR316, Augusto Montenegro e Almirante Barroso, 
totalizando 33 rotas, incluindo 7 rotas semi-expressas. Na Avenida Independência que se 
encontra em fase de obras no presente momento, será introduzida a linha troncal de 
ônibus após o ano de 2018, onde em 2013 estará operando 15 rotas. As Tabelas 4.4-1, 
4.4-2 até 4.4-7 mostram as listas das rotas da linha troncal. As paradas do ônibus 
expresso são na estação de integração e no Entroncamento na rota em cor roxa da Figura 
4.4-1. 
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Figura 4.4-1: Corredores de transporte em 2013 e em 2018 
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Tabela 4.4-1: Rotas das linhas troncais de ônibus 


A/B Estação (km) implantação 
Bj Rm 
| B | R2108, 
Icoaraci 
| B | R202, 
| B | R204 | 
Tapaná 
| B | R2302 
| B | R2304 
Mangueirão 





| B | R2402 Almirante Barroso 2018 
| B | R2404 Independência 2018 
À R2412 Coqueiro | Almirante Barroso | São Brás 22,3 2018 


8 | RS 
8 [RS | a 
ds 
8 | Ro. 
Marituba 
8 jRYM. 
8 | RY06. 
Cidade Nova 


Nota: As rotas marcadas em cinza são linhas semi-expressa. 
A: rotas até São Brás / Visconde de Souza Franco; B: rotas até o Centro 


As Figuras 4.4-2 a 4.4-7 mostram graficamente os itinerários das 33 linhas troncais 
propostas. 
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Figura 4.4-2: Itinerários das linhas troncais (1) 
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Figura 4.4-3: Itinerários das linhas troncais (2) 
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Figura 4.4-4: Itinerários das linhas troncais (3) 
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Figura 4.4-5: Itinerários das linhas troncais (4) 
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Figura 4.4-6: Itinerários das linhas troncais (5) 
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Figura 4.4-/: Itinerários das linhas troncais (6) 
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4.4.2. READEQUAÇÃO DAS LINHAS CONVENCIONAIS EXISTENTES 


(1) Quantidade de linhas convencionais existentes 


Desde o ano de 2002 até o ano de 2009 algumas linhas convencionais foram extintas, 
modificadas ou criadas novas linhas. A quantidade dessas linhas de ônibus não tem sofrido 
grandes alterações, pois em 2002 existiam 165 linhas e em 2009, 168. 


(2) Integração geral das linhas convencionais existentes 


No ano de 2013 em que iniciará a operação da linha troncal, as linhas convencionais que 
possuem trechos de itinerário coincidentes com a linha troncal, deverão ser extintas, 
condição para que a linha troncal possa operar de forma eficiente. Porém não é de forma 
centralizada que se define a melhor quantidade de linhas a serem extintas, onde há a 
necessidade de estabelecer a proporção de linha a serem extintas através de vários fatores. 
Conforme será demonstrado na próxima seção, mesmo nas cidades onde foram introduzidas 
as linhas troncais de ônibus não existem um método específico, onde cada um tem decidido 
de acordo com a sua realidade. Na maioria dos casos tem acontecido de forma gradativa a 
integração após a introdução da linha troncal. Acredita-se que mesmo na cidade de Belém 
deve acontecer aos poucos a integração organizada juntamente com a demanda após o 
início da sua operação. O raciocínio básico do presente estudo é conforme segue abaixo. 


e Para evitar o transtorno dos passageiros em virtude da extinção/integração das rotas 
dos ônibus convencionais, estas não serão extintas de forma excessiva. 


e Como pode tornar argumento de insegurança aos empreendedores de ônibus em 
operação nesse momento, não serão extintas de forma excessiva as rotas dos 
ônibus convencionais. 


e Caso seja grande a proporção das linhas a serem extintas, poderá ocorrer a 
sobrecarga excessiva na operação da linha troncal. 


e Caso seja baixa a proporção de linha a serem extintas, diminuirá a demanda nas 
rotas das linhas troncais, baixando o efeito do investimento. 


De forma geral, a quantidade de linhas convencionais a serem extintas depende do 
percentual de trechos coincidentes entre rotas das linhas convencionais e troncais. Quando 
considerado um percentual pequeno de trechos coincidentes, haverá grande percentual de 
linhas convencionais extintas um percentual. Caso contrário, haverá pequeno percentual de 
linhas convencionais extintas. 


As Tabelas 4.4-2 e 4.4-3 mostram a quantidade de linhas convencionais a serem extintas em 
2013 e 2018, respectivamente, de acordo com os percentuais de coincidência de trechos de 
linhas convencionais com as de linhas troncais. Pode-se verificar nas referidas tabelas que 
os percentuais de trechos coincidentes são inversamente proporcionais à quantidade de 
rotas de linhas convencionais a serem extintas. Na Tabela 4.4-2 observa-se que no caso de 
50% de coincidência, a quantidade de linhas a serem extintas será de 84 linhas (50%) e no 
caso de 70%, 34 linhas (20%). Mesmo no ano de 2018 os percentuais de coincidência de 
trechos serão praticamente os mesmos, permanecendo a quantidade de linhas a serem 


extintas. 


Assim, conclui-se que a quantidade de linhas convencionais a serem extintas, influencia na 
demanda das linhas troncais. Estabeleceu-se, portanto, no presente Estudo, planos 
alternativos visando à oscilação da demanda das linhas troncais. 


Para averiguar o impacto da proporção da linha extinta em relação ao volume da demanda 
da linha troncal de ônibus, no presente Estudo foi estabelecido a percentagem de linha a ser 
extinta no plano alternativo, analisando o impacto a sua demanda. Baseado no resultado da 
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análise da demanda e no raciocínio básico mencionado acima, foi estimado a percentagem 
da linha a ser extinta na cidade de Belém. Os resultados serão mostrados no Capítulo 5, item 
5.5: 


Tabela 4.4-2: Quantidade de linhas convencionais s serem extintas em 2013 


Trecho Linhas Extensão total 
Linhas a serem Linha a serem 
coincidente com | convencionais | das linhas que 
extintas mantidas É 
a linha troncal existentes serão e 


E ueniêeds Quantidade | Quantidade 


EC 

— es tt 0 SL e 
MR RI RI 
3) | 168) 97 | 815] | 185) 10758 
5) 40) teB | 100/ 595]) 68] 405] | 24358] 
6 Op 168) [500] 84] 500] 34984 
Tl c| 168) ss| gar] MM3] 673]  as28 
8) | 16] | 202] 18] 198) Sama 
9) Bop 168) 18/ 407] 150] 893] entar 
OL | 168) 6] 36) 162] 964] | 65782] 


Tabela 4.4-3: Quantidade de linhas convencionais a serem extintas em 2018 


Trecho Linhas Extensão total 
Linhas a serem Linha a serem 
coincidente com | convencionais 4 | das linhas que 
extintas mantidas y 
a linha troncal existentes serão mantidas 
Y 
0 


| ie fosso loos  | me 
Esso É 
13 
08 
4 


E 





17,3 
8 
5 MO [o 168] 100] 595] 68 


29 

10,5 
6 Op 168) Br| 518] Bt] 482] 30856 
Tl dp 168) 58 | 345] 10] 655] 43990. 
8) | 168] 38/26) 180 | 14] 53264 
9) Bop 168) 20/19] 148] 881] 60450 
Oo O| 168] 6] 36] 162] 964] | 65782] 
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(3) Exemplos de extinção/integração das rotas dos ônibus convencionais em outras 
cidades 


1) Curitiba 


No Município de Curitiba não foi realizado a extinção/integração dos ônibus convencionais, 
fazendo com que os mesmos trafegassem numa via paralela ao corredor de transporte. 
Porém, aos poucos houve a perda dos passageiros devido à concorrência com a linha 
troncal, acontecendo a seleção natural. 


2) Recife 


Como não foi implantado o sistema troncal, não ocorreu a extinção/integração dos ônibus 
convencionais. 


3) Santiago 


Mesmo após a introdução da linha troncal de ônibus, houve a permanência dos ônibus 
convencionais, onde a integração organizada está acontecendo aos poucos. 


4) Lima 


Juntamente com o plano de introdução do sistema troncal de ônibus está acontecendo o 
plano de reestruturação das rotas dos Ônibus convencionais, porém ainda não foi 
implementado. 


4.4.3. PROCESSO DE DISTRIBUIÇÃO DA PREVISÃO DE DEMANDA 


(1) Estabelecimento dos fatores de distribuição da previsão de demanda 


A previsão da demanda foi realizada ajustando a meta anual do volume de demanda da linha 
troncal. Para tanto, foi realizada a previsão do volume de demanda e estabelecido os fatores 
de distribuição baseado no planejamento de operação da linha troncal constante do item 
anterior. Em caso de estabelecer os fatores da distribuição, é necessário definir as linhas 
troncais e as linhas convencionais existentes. 


Para estabelecer o fator de distribuição, foi determinada na meta anual de operação, a 
combinação das linhas troncais e das linhas convencionais, onde foi estabelecido o fator do 
plano alternativo. A Tabela 4.4-4 mostra os casos de distribuição da demanda prevista. A 
previsão anual foi realizada para os 3 anos (2013, 2018 e 2025), estabelecendo anualmente 
o caso da implementação do empreendimento (caso “com”) e o caso que não será 
implementado (caso “sem”). Foram elaborados 3 planos de percentagem de unificação geral 
em relação a linhas convencionas existentes. Dentre este, no caso da sobrevivência de 
100% das linhas de ônibus existente foi estabelecido considerando a situação em que não 
haja avanço conforme previsto da unificação geral da linha de ônibus existente. 
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Tabela 4.4-4: Casos de previsão da demanda 


Rede de transporte Linhas convencionais de 2009 


2018 is troncal: rede de | Manutenção de 100% das linhas convencionais de 2009 
Caso 1.2 Extinção de 20% das linhas convencionais de 2009 
(percentagem de extensão de 70% 


2018 | Linha troncal: rede de | Manutenção de 100% das linhas convencionais de 2009 


ue Extinção de 23% das linhas convencionais de 2009 
(percentagem de extensão de 70%) 

Extinção de 52% das linhas convencionais de 2009 
(percentagem de extensão de 50%) 


Casada 2025 | Linha troncal: rede de | Extinção de 23% das linhas convencionais de 2009 
2018 (percentagem de extensão de 70%) 





(2) Estabelecimento de tarifa 


O sistema de tarifa estabelecido através da previsão da demanda da linha troncal de ônibus 
considerou os itens a seguir: 


e Sistema de tarifa da linha troncal: tarifa integrada. A tarifa será integrada entre as 
linhas troncais e as linhas alimentadoras ou vice-versa, ou seja, no ato de baldeação 
não haverá cobrança de uma nova tarifa. No entanto, no caso de baldeação entre as 
linhas troncais e linhas convencionais, será cobrada uma nova tarifa. 


e Tarifa: linha troncal: valor fixo de R$1,70 
linha convencional: valor fixo de R$1,70 (valor do sistema atual) 


e À oscilação da tarifa da linha troncal de ônibus e o impacto aos usuários em virtude 
disso será realizado na avaliação econômica e financeira. 


(3) Resultado da previsão da demanda 


O resultado das previsões de demanda é apresentado no Capítulo 5. 


4-26 


